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Простой пример. Компания Isuzu 
Motors представила в прошлом году 
концепт развозного фургона Isuzu FD-
SI. Футуристическая внешность фур-
гона, боковины которого напомина-
ют пчелиные соты, не просто дизай-
нерский изыск. Предполагается, что 
в «сотах» будут располагаться индиви-
дуальные контейнеры с грузом для 
конкретного адресата. Информация о 
заказе (индивидуальный QR-код, мар-
шрут следования фургона) будет при-
сылаться на смартфон, а получателю 
останется выбрать удобную точку на 
маршруте и забрать покупку: нужная 
ячейка подсветится и покажет, куда 
вводить QR-код. А центральное распо-
ложение водительского места позво-
лит унифицировать автомобиль для 
стран с право- и левосторонним дви-
жением и упростит маневрирование 
на дворовых территориях.

Шофер не нужен
Необходимость снижения эксплуа-
тационных расходов, соблюдения 
санитарных норм, нехватка квали-
фицированных водителей — вот да-
леко не полный перечень того, что 
вынуждает автомобильные компа-
нии разрабатывать полностью ав-
тономные транспортные средства. 
Несмотря на кажущуюся неактуаль-
ность этого в наших условиях, такие 
исследования ведутся и в России.

Компания VIST Robotics осуществ-
ляет проект «Интеллектуальный ка-
рьер» — это система управления тех-
нологическими процессами на от-
крытых горных работах в полно-
стью автономном режиме с исполь-
зованием высокоточной спутнико-
вой навигации и беспилотной ка-
рьерной техники. Разумеется, все 
в тесном сотрудничестве с ОАО Бе-
лАЗ, ПАО КамАЗ и другими произво-
дителями грузовых машин и техни-
ки для горных работ. В перспективе 
предусмотрен перевод на автоном-
ное управление всего оборудования 
(экскаваторов, самосвалов, погруз-
чиков, буровых станков и железно-
дорожного транспорта).

Пока же VIST Robotics провела ис-
пытания беспилотного карьерного 
самосвала Unit Rig MT3300 фирмы 
Terex Mining в Марокко. На специ-
ально подготовленном полигоне с 
площадкой, оборудованной для об-
катки инновационных технологий, 
карьерный самосвал с полностью ав-
томатизированным управлением са-
мостоятельно проехал по заданному 
маршруту, а также совершил имита-
цию разгрузки. Отметим, что до это-
го беспилотную систему в карьерах 
на своих большегрузных самосва-
лах Komatsu 930E и Komatsu 830E 
применяла только японская компа-
ния Komatsu для Чили и Австралии 
на руднике Rio Tinto.

Летом прошлого года компания 
Scania объявила о начале испытаний 
автопилотируемых грузовиков и ав-
тобусов в реальных дорожных усло-
виях. Акцент пока делается на авто-
номных автомобильных колоннах, 
двигающихся с максимально допу-
стимой скоростью (80 км/ч во вре-
мя демонстрации) и минимальны-
ми интервалами между автопоезда-
ми. Благодаря этому снижается рас-
ход энергии на преодоление сопро-
тивления воздуха, позволяя второму 
и последующим тягачам находиться 
в аэродинамической тени впереди 
идущей машины, уменьшая тем са-
мым расход топлива и выброс угле-
кислого газа в атмосферу. Постоян-
ный обмен информацией между си-
стемами управления головной и ве-
домых машин позволяет им син-
хронно изменять скорость и тормо-
зить даже в экстренных случаях, не-
смотря на интервал в движении в 
1 сек. Сейчас система автоматизиро-
ванного управления обкатывается 
на конвое из трех машин.

Пока автомобильные компании 
отлаживают роботизацию управле-
ния своими моделями, логистиче-
ские операторы решают свои вопро-
сы — например, как составить самоу-
правляемый конвой из автопоездов 
различных марок. Шведский логи-
стический оператор DB Schenker 
при поддержке Королевского техно-
логического института и ряда заин-
тересованных компаний планиру-
ет за три года адаптировать техноло-
гию автопилотируемых колонн для 
разномарочного парка. Сейчас ра-
боты ведутся над спаркой из тягача 
Scania и Volvo.

Система автоматического управ-
ления грузовым транспортом испы-
тывается даже там, где, казалось бы, 
она не нужна в принципе,— в чи-
стом поле. Компания Volvo тестиру-
ет свой самоуправляемый самосвал 
Volvo VM 270 Autonomous 6х6, пред-
назначенный для использования на 
работах по уборке и транспортиров-
ке сахарного тростника. Машина, 
управляемая автоматикой, не только 
поддерживает требуемую скорость и 
заданное направление движения, но 
и осуществляет подъезд и отъезд от 
комбайна по идеальной траектории, 
без повреждения посадок.

Впрочем, закрытые территории, 
полигоны — это одно, а вот грузо-
вик без водителя на реальной трас-
се — совсем другое. Однако амери-
канская технологическая компания 
Ottomotto LLC совместно с компани-
ей Anheuser-Busch не просто созда-
ли грузовой автомобиль-робот на 
базе Volvo VNL 780, но и смогли осу-
ществить доставку груза в автомати-
ческом режиме по маршруту Форт-
Коллинз, через Денвер в Колорадо-
Спрингс. Практически на всем про-
тяжении 190-километрового мар-
шрута водитель находился в спаль-
ном отсеке, листая журналы и слу-
шая музыку. Тем не менее 51 744 бан-
ки пива Budweiser благополучно до-
стигли места назначения.

Совсем недавно был получен и от-
вет на самый злободневный вопрос: 
как будут вести себя автономные 
автомобили среди автомобилей, 
управляемых людьми? В ходе вы-
ставки APTA Expo в США на улицах 
города проводились демонстраци-
онные заезды автономного 15-мест-
ного электробуса Navy Arma. Целью 
было оценить реакцию людей на 
беспилотный транспорт. Мелкого 
ДТП избежать не удалось. Из переул-

ка прямо перед беспилотником вы-
рулил тягач и, несмотря на мгновен-
ную реакцию электроники, затор-
мозившей электробус, успел поцара-
пать его, доказав тем самым, что че-
ловеческий фактор неустраним.

Огонь, батарейки
На 1 января 2018 года в российском 
автопарке было зарегистрировано 
1,8 тыс. электромобилей (среди них 
даже 93 Lada Ellada). Причем около 
четверти из них стоит на учете в При-
морском крае (415 шт.) и практически 
столько же в Москве и Подмосковье 
(404 шт.). Хотя речь идет о легковуш-
ках, факт эксплуатации электрокаров 
в нашей стране налицо.

Правда, в коммерческом исполь-
зовании пока нет и десятка электро-
мобилей. Но пассажирские перевоз-
чики очень интересуются электробу-
сами. И если о московском контрак-
те на закупку 300 единиц знают мно-
гие, то о том, что Липецк готов ку-
пить 10 электробусов, в Тюмени взят 
в лизинг ЛиАЗ-6274 первого поко-
ления, а Екатеринбург, Красноярск, 
Ростов-на-Дону и Петрозаводск ждут 
эти машины на испытания, слыша-
ли только те, кто интересуется темой 
намного глубже, чем простое любо-
пытство.

Существует три концепции при-
менения электробусов: Overninght 
charging — с длительной зарядкой в 
ночное время, Opportuniti charging — 
с ультрабыстрой зарядкой от станций 
на маршруте — и In motion charging 
— с динамической зарядкой от трол-
лейбусных проводов. Разумеется, и 
конструкция электробусов, и инфра-
структура для всех трех типов эксплу-
атации требуется разная. И, откровен-
но говоря, никто из потенциальных 
заказчиков не смог толком сформули-
ровать, какой автобус он хотел бы по-
лучить. Благо электробусами в России 
занимается несколько предприятий.

Вариант динамической зарядки 
выбрал «Тролза» со своей моделью 
5265–03. С виду обычный троллей-
бус, даже токоприемники есть. Толь-
ко на своих АКБ он может проехать 
не пару сотен метров, а от 2 до 50 км. 
Собственно, именно специализаци-
ей завода на выпуске троллейбусов и 
продиктован выбор такого варианта 
электробуса.

Остальные предприятия произ-
водят автобусы, поэтому привязы-
ваться к троллейбусным проводам 
им смысла нет.

Группа ГАЗ продолжает рабо-
ту над электробусом ЛиАЗ-6274. По 
итогам опытной эксплуатации, про-
водившейся в ГУП «Мосгортранс», 
а также с учетом пожеланий потен-
циальных покупателей в конструк-
цию электробуса был внесен ряд из-
менений. При сохранении общей 
концепции электробуса с использо-
ванием литий-титанатных батарей 
у машины второго поколения было 
на 50% снижено время ультрабыст-
рой зарядки (10–18 мин.) и увеличен 
запас хода без длительной подзаряд-
ки на 30% (до 350 км). Да и внешне 
модель изменилась.

На концепцию быстрой зарядки 
ориентирован и КамАЗ-6282. Это вто-
рое поколение челнинских электро-
бусов в совершенно новом кузове, ко-
торый ранее не использовался в се-
рийном производстве. Это момент 
принципиальный — остальные про-
изводители проектируют свои элек-
тробусы в кузовах уже существующих 
серийных моделей. Машина рассчи-
тана на 15-минутную зарядку от стан-
ции на конечной остановке, а заяв-
ленный запас хода составляет 80 км.

Volgabus-6270E «СитиРитм-12ELF» 
— электробус с литий-железо-фосфат-
ными аккумуляторами, спроектиро-
ванный с расчетом на длительную за-
рядку ночью. Опытные образцы уже 
продемонстрировали свои возмож-
ности в реальной жизни, включая ра-
боту на маршрутах Липецка в моро-
зы –23°C и 270-километровые про-
беги от Владимира до Москвы на од-
ной зарядке. А в декабре прошлого го-
да был представлен концептуальный 
«СитиРитм-12ELF», получивший бо-
лее современный дизайн, а кроме то-
го, Volgabus объявил о возможности 
производить на своем заводе во Вла-
димире до 1,5 тыс. электробусов и ав-
тобусов на дизельном топливе в год.

Рекорд прохождения электро-
бусом максимального расстояния 
на одной зарядке поставлен в США. 
12-метровый городской Proterra 
Catalyst E2 Max, двигаясь со скоро-
стью 24 км/ч, за 76 часов прошел 
1772 км по полигону Navistar. Раз-
умеется, груженная балластом ма-
шина не совершала остановок и не 
испытывалась в условиях городско-
го трафика, но по заявлениям про-
изводителя в режиме реальной экс-

плуатации запаса батареи хватает на 
560 км, что тоже немало. Кстати, по-
сле установления рекорда продано 
уже больше 400 таких электробусов.

Впрочем, увеличение автономно-
го пробега не единственное направ-
ление развития электробусов. В Япо-
нии, к примеру, в некоторых горо-
дах работают компактные электробу-
сы Hino Poncho EV SKG-HX9JLB. Они 
рассчитаны на частую зарядку. Про-
тяженность маршрута не превышает 
10 км, а на конечной станции машина 
подключается к розетке, избегая пол-
ной разрядки аккумуляторных бата-
рей и сберегая их ресурс.

Из последних мировых новинок 
стоит отметить школьный электро-
бус Jouley Saf-T-Liner C2 Electric от 
компании Thomas Built Buses. Рас-
считанный на перевозку 81 школь-
ника, он оснащается блоком литий-
железо-магний-фосфатных батарей, 
обеспечивающих 160-километро-
вый запас хода.

Компания MAN SE готовит к поста-
новке на конвейер первые электробу-
сы MAN Lion’s City. Начало серийного 
производства обеих машин заплани-
ровано на 2019 год.

Еще одна интереснейшая разра-
ботка, которая несколько отличает-
ся от остальных,— 76-местный авто-
бус на топливных элементах Toyota 
SORA («Sky» — «небо», «Ocean» — «во-
да», «River» — «река», «Air» — «воз-
дух»). Водород и воздух — элемен-
ты, используемые в бортовом элек-
трохимическом генераторе. Два бло-
ка топливных элементов с твердым 
полимерным электролитом выраба-
тывают ток, поступающий в никель-
металлгидридную батарею, от кото-
рой он подается на два тяговых элек-
тродвигателя переменного тока. В 
2020 году сотня таких автобусов бу-
дет обслуживать XXXII летние Олим-
пийские игры в Токио.

По такой же схеме, на топливных 
элементах, работает и китайский 
35-местный 8,5-метровый туристи-
ческий автобус Foton AUV BJ6852. Его 
запас хода — 300 км. Похоже, скоро у 
нас будет еще один массовый тип эко-
логически чистого транспорта — во-
дородный.

Стоит признать, что из коммерче-
ских транспортных средств на элек-
тротяге предпочтение отдается имен-
но электробусам благодаря наимень-
шим (насколько здесь уместно данное 
слово) финансовым вложениям при 
введении их в эксплуатацию и нали-
чию развитой инфраструктуры для 
их применения (легко прогнозируе-
мая логистика, хорошие дороги, бли-
зость сервисной базы и т. д.). Однако 
это вовсе не означает, что использова-
ние электрогрузовиков — дело отда-
ленного будущего.

Решается и вопрос с заправка-
ми для электромобилей. Компании 
BMV Group, Daimler AG, Ford Motor 
Company и Volkswagen Group объя-
вили о создании СП IONITY, которое 
займется разработкой и строительст-
вом сети высокомощных зарядных 
станций по всей Европе. В планах — 
запуск 400 ЭлЗС к 2020 года, четверть 
из них начнут работать уже в 2018 го-
ду вдоль основных дорог Австрии, 
Германии и Норвегии, а расстояние 
между ними составит 120 км.

Прогнозировать скорость «элек-
трификации» и насыщение наших 
«магистралей» станциями электро-
заправки, равно как и предсказать 
появление на российских дорогах 
грузовиков на электротяге, невоз-
можно. Так что нам остается лишь 
наблюдать.

Андрей Филиппов

С перевозчиками пребудет сила тока
На фоне новостей об очередных инновациях 
в мире легковых автомобилей порой кажется, 
что в сфере коммерческого транспорта измене-
ний не происходит и все довольны таким положе-
нием вещей. На самом же деле интересных раз-
работок здесь не меньше. Просто цель немного 
другая: получение максимальной прибыли путем 
оптимизации производственных процессов с по-
мощью современных технологий или новых 
логистических решений.
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Постоянное ужесточение правил передви­
жения по центральным улицам российских 
мегаполисов для коммерческого транспорта, 
а также ограничения на их допустимую 
грузоподъемность заставляют производи­
телей идти на всевозможные ухищрения 
и создавать автомобили, соответствующие 
все более жестким требованиям.

В конце февраля Fiat Professional пред­
ставил почитателям марки обновленный 
Fiat Doblo. Машина пришла на смену давно 
устаревшей модели Doblo Classic, поставки 
которой на наш рынок прекратились несколь­
ко лет назад.

Несмотря на то что в Европе линейка 
Fiat Doblo представлена большим количе­
ством модификаций, у нас первоначально 
будет лишь две версии: Doblo Cargo — 
цельнометаллический грузовой фургон 
грузоподъемностью до 900 кг — и Doblo 
Combi — пятиместный пассажирский вари­
ант грузоподъемностью до 425 кг. Силовая 
установка пока одна: 1,4-литровый двига­
тель мощностью 95 л. с., сагрегатирован­
ный с пятиступенчатой МКП.

Вторая новинка — Renault Dokker. 
На российском рынке для Renault Dokker 
можно выбрать либо 82-сильный бензиновый 
двигатель объемом 1,6 л, либо с 1,5-литро­
вый турбодизель мощностью 90 л. с. Вариант 
трансмиссии пока только один — пятиступен­
чатая механическая коробка передач.

Создают производители и специальные 
модификации со сниженной полной массой. 
Так, с недавнего времени малотоннажное 
подразделение Mercedes-Benz предлага­
ет на нашем рынке ЦМФ полной массой 
2,5 тонны. Такому фургону нет необходимо­
сти передвигаться только по дорогам, входя­
щим в так называемый грузовой каркас.

Калужский завод «ПСМА Рус» пошел 
еще дальше: он запустил в марте полный 
цикл производства коммерческих фургонов 
Citroen Jumpy и Peugeot Expert. Пока нович­
ки представлены в двух вариантах длины 
(L2 — 4950 мм и 5,6 куб. м, L3 — 5300 мм 
и 6,6 куб. м) при единой колесной базе — 
3275 мм. Высота кузова пока тоже только 
одна — 1948 мм. Вне зависимости от кузова 
можно выбрать модификации либо с полной 
массой 2,5 тыс. кг (как раз для обхода «гру­
зового каркаса»), либо стандартные 3 тыс. кг.

И Citroen Jumpy, и Peugeot Expert 
российской сборки оснащаются на выбор 
1,6-литровыми дизельными двигателями 
мощностью 90 л. с. и пятиступенчатой МКП 
или 2,0-литровым 150-сильным мотором, ра­
ботающим в паре с шестиступенчатой МКП.

Интересный момент: в отличие от им­
портируемых версий, локальные модели 
оснащаются штатными противотуманными 
фарами и подогревом сидений. Кроме того, 
на дорогих версиях в базовое оснащение 
входит некоторое оборудование, считающе­
еся опционным.

В «сотах» по бокам развозного  
фургона ISUZU FD-SI располагаются 
индивидуальные контейнеры  
с грузом для конкретного адресата. 
Предполагается, что граждане  
смогут самостоятельно забирать  
посылки по пути следования фургона


